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RESUMEN 
 
El presente trabajo inició con la recopilación de información bibliográfica para tener 
un referente conceptual claro en temas relacionados con carpetas asfálticas, 
pavimentos y puentes vehiculares.  Se realizó  visita de campo al Puente El Cortijo 
ubicado en la ciudad de Bogotá D.C. con el fin de aplicar los conceptos desarrollados 
en los Manuales para la Inspección Visual de Pavimentos Flexibles y de Inspección 
Visual de Puentes y Pontones del Instituto Nacional de Vías-INVIAS. Con base en los 
resultados obtenidos se realizó el análisis del comportamiento de la carpeta asfáltica, 
identificando la tipología de los daños y el porcentaje de los mismos para finalmente 
establecer  las posibles soluciones y/o recomendaciones propias  de intervención. 
 
 
Palabras clave: Mezcla asfáltica, Pavimentos, Puentes Vehiculares, Tránsito. 
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ABSTRACT 
 
This work began with the collection of bibliographic information to have a clear 
understanding of issues regarding mixed asphalt binders, pavements and highway 
bridges, A field visit was performed at El Cortijo bridge located in Bogotá DC to 
develop and inspection based of the concepts showed on the Manuals for Visual 
Inspection of Flexible Pavements and Visual Inspection of Bridges and Pontoons of 
the National Roads Institute -INVIAS. Based on these results, the analysis reveals the 
behavior of the asphalt binder, identifying the type of damage and its percentage to 
establish possible solutions and / or intervention recommendations. 
 
Keywords: Asphalt Mixture, Pavement, Highway Bridge, Traffic. 
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1. INTRODUCCION 
 
El proceso evolutivo que ha experimentado la Ingeniería Vial, pone de manifiesto 
el real interés en profundizar aún más sobre el conocimiento de los distintos 
materiales y mezclas que componen la estructura del pavimento. Esto se refleja 
por medio de los variados métodos de diseño existentes hasta la fecha y la forma 
de simular el comportamiento de las mezclas asfálticas. 
 
Uno de los mayores interrogantes en el análisis del comportamiento asfáltico  es 
el poder visualizar con claridad los factores que inciden para el deterioro de las 
carpetas asfálticas en los puentes y  el porqué de la importancia de indagar sobre 
las causas de origen y poder resolver todas las inquietudes técnicas. 
 
El proyecto obtiene su justificación en las necesidades de desarrollo de un área 
densamente transitada  como lo es el Puente El Cortijo, y la importancia de las 
comunicaciones terrestres para la movilización de personas y mercancías. 
 
 Es por lo anterior, que éste trabajo busca realizar un análisis del comportamiento 
de la carpeta asfáltica en el puente el Cortijo ubicado en la ciudad de Bogotá D.C. 
con el fin de determinar oportunidades de mejora y emitir recomendaciones 
propias  de intervención. 
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2. MARCO REFERENCIAL 
 
2.1. MARCO GEOGRÁFICO 
Burgos (2007) dice “El proyecto está localizado en el Departamento de   
Cundinamarca, en el límite entre la calle 80 finalización de la misma, la cual empalma 
con la autopista Medellín  más exactamente sobre el río Bogotá en el costado Norte. 
Esta es una vía  donde confluyen la parte urbana  de la troncal de la 80, la cual es 
una vía matriz de Bogotá, que presenta un flujo de tráfico alto, tanto público como 
particular, que empalma con la denominada Autopista a Medellín, podemos decir que 
queda en el sitio de transición  de la zona urbana, con la Departamental y/o Nacional,  
allí también desemboca  la entrada o salida a la localidad de Suba más exactamente 
al barrio Lisboa, lo que congestiona aún más el sector”. (P.5). 
2.2. MARCO  LEGAL O NORMATIVO 
Invias (2007) “Especificaciones Generales de Construcción de Carreteras para los 
contratos de obra celebrados por el Instituto Nacional de Vías – INVIAS 
 
Artículo 400 – 07. Disposiciones generales para la ejecución de riegos de 
imprimación, liga y curado, tratamientos superficiales, sellos de arena asfalto, 
lechadas asfálticas, mezclas asfálticas en frío y en caliente y reciclado de pavimentos 
asfálticos”.  
 
Artículo 440 – 07. Mezcla densa en frío. 
440.4.12 Pavimento sobre puentes y viaductos y 440.4.3 Preparación de la superficie 
existente. 
  
Artículo 450 – 07. Mezclas asfálticas en caliente (Concreto asfáltico y mezcla de alto 
módulo). 
450.4.12 Pavimento sobre puentes y viaductos y 450.4.3 Preparación de la superficie 
existente. 
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Especificaciones IDU-ET-2005 (Actualización 18 mayo 2006) 
 
SECCIÓN 510-05 
MEZCLAS ASFÁLTICAS EN CALIENTE DENSAS, SEMIDENSAS Y GRUESAS 
510.5.10 Pavimento sobre puentes y viaductos y 510.5.3 Preparación de la superficie 
existente. 
 
Estudio e investigación del estado actual de las obras de la red nacional de 
carreteras. Convenio interadministrativo 0587-03. Manual para la inspección visual 
de pavimentos flexibles. Universidad Nacional de Colombia-Ministerio de Transporte 
Instituto Nacional de Vías. Octubre 2006. 
 
Estudio e investigación del estado actual de las obras de la red nacional de 
carreteras. Convenio interadministrativo 0587-03. Manual para la inspección visual 
de puentes y pontones. Universidad Nacional de Colombia-Ministerio de Transporte 
Instituto Nacional de Vías. Octubre 2006. 
                                                                                                                                 .           
2.3. MARCO TEÓRICO 
Vásquez (2002)  “El deterioro de la estructura de pavimento es una función de la 
clase de daño, su severidad y cantidad o densidad del mismo.”  
2.3.1. TIPOS DE DAÑOS EN PAVIMENTOS FLEXIBLES 
 
Teniendo en cuenta el Manual para la Inspección de Pavimentos Flexibles, a 
continuación se hace una breve descripción de los tipos de daños: 
 
2.3.1.1. FISURAS 
2.3.1.1.1. Fisuras longitudinales y transversales (FL, FT, Unidad de medida: m). 
Corresponden a discontinuidades en la carpeta asfáltica, en la misma dirección del 
tránsito o transversales a él. Son indicio de la existencia de esfuerzos de tensión en 
alguna de las capas de la estructura, los cuales han superado la resistencia del 
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material afectado. La localización de las fisuras dentro del carril puede ser un buen 
indicativo de la causa que las generó, ya que aquellas que se encuentran en zonas 
sujetas a carga pueden estar relacionadas con problemas de fatiga de toda la 
estructura o de alguna de sus partes. 
 
2.3.1.1.2.  Fisuras en juntas de construcción (FCL, FCT, Unidad de medida: m). 
Corresponden a fisuras longitudinales o transversales generadas por la mala 
ejecución de las juntas de construcción de la carpeta asfáltica o de las juntas en 
zonas de ampliación. Se localizan generalmente en el eje de la vía, coincidiendo con 
el ancho de los carriles, zonas de ensanche y en zonas de unión entre dos etapas de 
colocación de pavimento asfáltico. 
 
2.3.1.1.3.    Fisura por reflexión de juntas o grietas en placas de concreto (FJL o 
FJT, Unidad de medida: m). 
Este tipo de daño se presenta cuando existe una capa de concreto asfáltico sobre 
placas de concreto rígido; tales fisuras aparecen por la proyección en superficie de 
las juntas de dichas placas, en cuyo caso presentan un patrón regular, o también 
cuando existen grietas en las placas de concreto rígido que se han reflejado hasta 
aparecer en la superficie presentando un patrón irregular. 
 
2.3.1.1.4.   Fisuras en medialuna (FML, Unidad de medida: m2). Son fisuras de 
forma parabólica asociadas al movimiento de la banca por lo que usualmente se 
presentan acompañadas de hundimientos. 
 
2.3.1.1.5.  Fisuras de borde (FBD, Unidad de medida: m). Corresponden a fisuras 
con tendencia longitudinal a semicircular localizadas cerca del borde de la calzada, 
se presentan principalmente por la ausencia de berma o por la diferencia de nivel 
entre la berma y la calzada. 
Generalmente se localizan dentro de una franja paralela al borde, con ancho de 
hasta 0,6 m2. 
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2.3.1.1.6.  Fisuras en bloque (FB, Unidad de medida: m2). Cuando se presenta este 
tipo daño la superficie del asfalto es dividida en bloques de forma aproximadamente 
rectangular. Los bloques tienen lado promedio mayor que 0,30 m 3. 
Este deterioro difiere de la piel de cocodrilo en que esta última aparece en áreas 
sometidas a carga, mientras que los bloques aparecen usualmente en áreas no 
cargadas. Sin embargo, es usual encontrar fisuras en bloque que han evolucionado 
en piel de cocodrilo por acción del tránsito. 
Por otra parte, la piel de cocodrilo generalmente está formada por bloques con más 
lados y ángulos agudos. 
 
2.3.1.1.7.  Piel de cocodrilo (PC, Unidad de medida: m2). Corresponde a una serie 
de fisuras interconectadas con patrones irregulares, generalmente localizadas en 
zonas sujetas a repeticiones de carga. La fisuración tiende a iniciarse en el fondo de 
las capas asfálticas, donde los esfuerzos de tracción son mayores bajo la acción de 
las cargas. Las fisuras se propagan a la superficie inicialmente como una o más 
fisuras longitudinales paralelas. Ante la repetición de cargas de tránsito, las fisuras se 
propagan formando piezas angulares que desarrollan un modelo parecido a la piel de 
un cocodrilo. Tales piezas tienen por lo general un diámetro promedio menor que 30 
cm. 
La piel de cocodrilo ocurre generalmente en áreas que están sometidas a cargas de 
tránsito, sin embargo, es usual encontrar este daño en otras zonas donde se han 
generado deformaciones en el pavimento que no están relacionadas con la falla 
estructural (por tránsito o por deficiencia de espesor de las capas) sino con otros 
mecanismos como por ejemplo problemas de drenaje que afectan los materiales 
granulares, falta de compactación de las capas, reparaciones mal ejecutadas y  
subrasantes expansivas, entre otras. Este tipo de daño no es común en capas de 
material asfáltico colocadas sobre placas de concreto rígido. 
 
2.3.1.1.8.  Fisuración por deslizamiento de capas (FDC, Unidad de medida: m2). 
Corresponden a fisuras en forma de semicírculo o medialuna, con curvaturas 
definidas de acuerdo con la fuerza de tracción que produce la llanta sobre el 
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pavimento (al acelerar o frenar). Este tipo de fisuras se genera por acción del 
arranque o frenado de los vehículos lo que conlleva a que la superficie del pavimento 
se deslice y se deforme. Usualmente aparecen en zonas montañosas, en curvas o 
en intersecciones. 
 
2.3.1.1.9.  Fisuración incipiente (FIN, Unidad de medida: m2). La fisuración 
incipiente corresponde a una serie de fisuras contiguas y cerradas, que 
generalmente no se interceptan. Suelen afectar el concreto asfáltico de manera 
superficial. Por ser daños muy leves no poseen niveles de severidad asociados. 
 
2.3.1.2.  DEFORMACIONES 
2.3.1.2.1.  Ondulación (OND, Unidad de medida: m2). También conocida como 
corrugación o rizado, es un daño caracterizado por la presencia de ondas en la 
superficie del pavimento,  generalmente perpendiculares a la dirección del tránsito, 
con longitudes entre crestas usualmente menores que 1,0 m. 
 
2.3.1.2.2.  Abultamiento (AB, Unidad de medida: m2). Este deterioro se asigna a los  
abombamientos” o prominencias que se presentan en la superficie del pavimento. 
Pueden presentarse bruscamente ocupando pequeñas áreas o gradualmente en 
áreas grandes, acompañados en algunos casos por fisuras. 
 
2.3.1.2.3.  Hundimiento (HUN, Unidad de medida: m2). Los hundimientos 
corresponden a depresiones localizadas en el  pavimento con respecto al nivel de la 
rasante. 
Este tipo de daño puede generar problemas de seguridad a los vehículos, 
especialmente cuando contienen agua pues se puede producir hidroplaneo. Los 
hundimientos pueden estar orientados de 
forma longitudinal o transversal al eje de la vía, o pueden tener forma de medialuna, 
en cualquier 
caso, el reporte del daño debe incluir en las aclaraciones la orientación o la forma del 
hundimiento, si es fácilmente identificable en campo. 
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2.3.1.2.4. Ahuellamiento (AHU, Unidad de medida: m2). El ahuellamiento es una 
depresión de la zona localizada sobre la trayectoria de las llantas de los vehículos. 
Con frecuencia se encuentra acompañado de una elevación de las áreas adyacentes 
a la zona deprimida y de fisuración. 
Un ahuellamiento significativo puede llevar a la falla estructural del pavimento y 
posibilitar el hidroplaneo por almacenamiento de agua. 
 
2.3.1.3.  PÉRDIDA DE LAS CAPAS DE LA ESTRUCTURA 
2.3.1.3.1.  Descascaramiento (DC, Unidad de medida: m2). Este deterioro 
corresponde al desprendimiento de parte de la capa asfáltica superficial, sin llegar a 
afectar las capas asfálticas subyacentes. 
 
2.3.1.3.2.  Baches (BCH, Unidad de medida: m2). Desintegración total de la carpeta 
asfáltica que deja expuestos los materiales granulares lo cual lleva al aumento del 
área afectada y al aumento de la profundidad debido a la acción del tránsito. Dentro 
de este tipo de deterioro se encuentran los ojos de pescado que corresponden a 
baches de forma redondeada y profundidad variable, con bordes bien definidos que 
resultan de una deficiencia localizada en las capas estructurales. 
 
2.3.1.3.3.  Parche (PCH, Unidad de medida: m2). Los parches corresponden a áreas 
donde el pavimento original fue removido y reemplazado por un material similar o 
diferente, ya sea para reparar la estructura (a nivel de concreto asfáltico o hasta los 
granulares) o para permitir la instalación o reparación de alguna red de servicios 
(acueducto, gas, etc.). 
A pesar de que dicha área puede no presentar daños en el momento de la 
inspección, es necesario reportar su extensión porque indica la existencia de un 
deterioro anterior. Aunque para el registro de los daños en el formato de campo estas 
intervenciones se reportan como parches, debe tenerse en cuenta lo siguiente: 
Cuando la intervención realizada comprendió el reemplazo del espesor parcial o total 
de concreto asfáltico, ésta se conoce como parcheo. 
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Cuando la intervención realizada comprendió el reemplazo parcial o total de 
granulares, ésta se conoce como bacheo. 
 
2.3.1.4. DAÑOS SUPERFICIALES 
2.3.1.4.1.  Desgaste superficial (DSU, Unidad de medida: m2). Corresponde al 
deterioro del pavimento ocasionado principalmente por acción del tránsito, agentes 
abrasivos o erosivos. Se presenta como pérdida de ligante y mortero. Suele 
encontrarse en las zonas por donde transitan los vehículos. Este daño provoca 
aceleración del deterioro del pavimento por acción del medio ambiente y del tránsito. 
 
2.3.1.4.2.  Pérdida de agregado (PA, Unidad de medida: m2). Conocida también 
como desintegración, corresponde a la disgregación superficial de la capa de 
rodadura debido a una pérdida gradual de agregados, haciendo la superficie más 
rugosa y exponiendo de manera progresiva los materiales a la acción del tránsito y 
los agentes climáticos. Este tipo de daño es común en tratamientos superficiales, 
caso en el que pueden aparecer estrías en la dirección del riego y debe ser reportado 
como surcos. 
 
2.3.1.4.3.  Pulimento del agregado (PU, Unidad de medida: m2). Este daño se 
evidencia por la presencia agregados con caras planas en la superficie o por la 
ausencia de agregados angulares, en ambos casos se puede llegar a afectar la 
resistencia al deslizamiento. 
 
2.3.1.4.4. Cabezas duras (CD, Unidad de medida: m2). Corresponde a la presencia 
de agregados  expuestos fuera del mortero arena-asfalto, que puede llegar a 
aumentar la rugosidad del pavimento, provocando ruido excesivo para el conductor. 
 
2.3.1.4.5.  Exudación (EX, Unidad de medida: m2). Este tipo de daño se presenta 
con una película o afloramiento del ligante asfáltico sobre la superficie del pavimento 
generalmente brillante, resbaladiza y usualmente pegajosa. Es un proceso que 
puede llegar a afectar la resistencia al deslizamiento. 
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2.3.1.4.6.  Surcos (SU, Unidad de medida: m2). Corresponde a franjas o canales 
longitudinales  donde se han perdido los agregados de la mezcla asfáltica. 
 
2.3.1.5.  OTROS DAÑOS 
Además de los daños definidos hasta el momento existen otros que pueden aparecer 
como consecuencia de los primeros, conocidos como afloramientos, los cuales 
ocurren principalmente debido a la presencia o infiltración de agua en la estructura. 
De otra parte, se debe tener en cuenta que la berma puede presentar cualquiera de 
los daños mencionados hasta aquí, en cuyo caso se reporta el daño encontrado 
adicionando una B a la sigla del daño correspondiente; además, también pueden 
existir daños asociados con problemas en la junta entre el pavimento y la berma. 
Tanto los afloramientos como los daños en la junta pavimento – berma se definen a 
continuación. 
 
2.3.1.5.1 Corrimiento vertical de la berma (CVB, Unidad de medida: m). 
Corresponde a una diferencia de elevación entre la calzada y la berma, debido a un 
desplazamiento de la berma. Permite la infiltración de agua hacia el interior de la 
estructura del pavimento, provocando su deterioro. 
 
2.3.1.5.2.  Separación de la berma (SB, Unidad de medida: m). Este daño indica el 
incremento en la separación de la junta existente entre la calzada y la berma. Este 
daño permite la infiltración de agua hacia el interior de la estructura del pavimento 
provocando su deterioro. 
 
2.3.1.5.3.  Afloramiento de finos (AFI, Unidad de medida: número de veces que se 
presenta). Este afloramiento corresponde a la salida de agua infiltrada, junto con 
materiales finos de la capa de base por las grietas, cuando circulan sobre ellas las 
cargas de tránsito. La presencia de manchas o de material acumulado en la 
superficie cercana al borde de las grietas indica la existencia del fenómeno. Se 
encuentra principalmente en pavimentos semirrígidos (con base estabilizada). 
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2.3.1.5.4.  Afloramiento de agua (AFA, Unidad de medida: m). Presencia del líquido 
en la superficie del pavimento en instantes en los cuales no hay lluvia. 
 
2.3.2. PROCEDIMIENTOS DURANTE LA INSPECCION DE PUENTES DE 
CARRETERA 
González (2002) “La determinación del estado físico de la estructura, aplicando las 
técnicas requeridas, es el objetivo primordial de la inspección de un puente”  
Se consideran los siguientes componentes: 
2.3.2.1. Superficie y Equipamientos: se tendrá en cuenta en esta inspección la 
superficie del puente y accesos, juntas de expansión, andenes y/o bordillos, 
barandas, iluminación, señalización, drenajes. 
Juntas de expansión: son elementos que permiten los movimientos y/o rotaciones 
entre dos partes de la estructura, de no permitirse se generarían esfuerzos no 
considerados en el diseño y dimensionamiento de la estructura provocando 
deformaciones y daños.  
En la inspección de las juntas se debe tener en cuenta: 
 
Sellos. En las juntas del tipo sellado se deberá examinar que la junta en su totalidad 
esté funcionando correctamente, es decir, que no exista material que impida el 
movimiento o fisuramiento y que permita la penetración de agua hacia los apoyos del 
puente. 
Perfiles. Se deben revisar las juntas del tipo dentada o con placa de acero deslizante 
para verificar la inexistencia de anclajes, anclajes sueltos, agrietamiento o rotura de 
soldadura y otros detalles defectuosos en los perfiles. 
Guardacantos. En el tipo de juntas selladas los guardacantos se suelen separar en 
capas por falta de adherencia entre ellas o por deficiencias en la preparación del 
mortero epóxico. Fallan por corte, al golpearse los elementos estructurales bajo 
cargas cíclicas y por efectos de retracción, presentando fisuramiento y desgaste en 
sus caras.  
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                                              FIGURA 1: Elementos típicos de una junta de expansión. 
 
Drenajes: en la inspección se debe verificar que tanto el drenaje transversal de la vía 
como el longitudinal funcionen correctamente, evitando el estancamiento del agua 
sobre la superficie del puente. De acuerdo con el Código Colombiano de diseño 
Sísmico de Puentes, el drenaje longitudinal debe hacerse por medio de tubos o 
drenajes, los cuales deben ser suficientes en número y tamaño para evacuar  
adecuadamente las cunetas. La correcta disposición de los drenajes del tablero 
evitará la descarga del agua sobre los elementos de la estructura del puente y la 
erosión en la salida de los ductos. 
La localización inadecuada de los drenajes y las malas prácticas de construcción 
normalmente generan problemas de infiltración, eflorescencias, deterioro y  
contaminación del concreto aledaño. 
Las fallas más comunes encontradas en los drenajes longitudinales corresponden a: 
taponamiento de los drenajes, ausencia de drenajes y longitud o sección insuficiente. 
 
2.3.2.2. Subestructura: incluye en esta inspección aletas, estribos, pilas. 
 
2.3.2.3. Subestructura en concreto: en este componente está la inspección de la 
losa, vigas, riostras, arcos en mampostería y concreto y apoyos. 
 
Apoyos: se refiere a los apoyos en estribos, en pilas y en voladizos de la 
superestructura, tanto apoyos fijos como apoyos móviles. 
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Los apoyos requieren una inspección detallada ya que altos los esfuerzos y la 
contaminación en estas zonas puede generar diversos daños, en particular, si los 
apoyos no se colocaron adecuadamente o no cuentan con un buen diseño. 
 
2.3.2.4. Superestructura metálica: es lo correspondiente a cables/pendolones, 
perfiles metálicos (alma llena), armaduras, conexiones, arcos metálicos. 
 
2.3.2.5. Otros: acceso peatonal (escalera, rampa), cauce y puente en general. 
 
 
2.3.3. PAVIMENTO SOBRE PUENTES Y VIADUCTOS. 
 
Se tendrá en cuenta las especificaciones técnicas del Instituto Nacional de Vías-
INVIAS y del Instituto de Desarrollo Urbano-IDU. 
 
Las losas de los puentes se pavimentarán con una mezcla asfáltica de tipo denso, de 
la calidad exigida para la capa de rodadura, previa aplicación del riego de liga 
mencionado en el numeral Preparación de la superficie existente (La mezcla no se 
extenderá mientras no se compruebe que la superficie sobre la cual se va a colocar 
tenga la densidad apropiada y las cotas indicadas en los planos o definidas por el 
Interventor. Todas las irregularidades que excedan de las tolerancias establecidas en 
la especificación respectiva, deberán ser corregidas de acuerdo con lo establecido en 
ella.) 
 
2.3.4. REMOCIÓN CARPETA ASFÁLTICA 
 
CSV. Conservación (2002)”Uno de los aspectos previos importantes a tener en 
cuenta en la construcción de carpetas asfálticas son las actividades que se realizan 
para remover la superficie de rodadura actual. 
 
La remoción se realizará cuidadosamente hasta los límites establecidos, con equipo 
adecuado y de tal manera que las partes restantes de la carpeta u otros elementos 
del puente no sean dañados.  
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La remoción de la carpeta en las zonas cercanas a las juntas de dilatación y de 
calzada del puente, se realizará manualmente para no dañar los dispositivos de 
junta.  
 
Se tendrán todos los cuidados necesarios para evitar que los residuos producto de la 
remoción obstruyan de cualquier manera el sistema de drenaje del puente.  
 
La superficie resultante quedará limpia, libre de cualquier residuo suelto producto de 
la remoción. La limpieza se realizará mediante barrido, aire y agua a presión.” 
 
2.3.5. REVESTIMIENTO DE CARPETAS DE RODADURA EN PUENTES CON 
RESINAS EPÓXICAS 
 Bellido (2010)”La capa de rodadura de un puente recibe una combinación de 
ataques cada día en que la misma es utilizada que comprometen la durabilidad y 
funcionalidad de la misma. Estos ataques son: 
 Ataque químico. 
 Ataque Mecánico. 
 Abrasión. 
Ventajas y Beneficios del sistema. 
 Extremadamente durable. 
 Impermeable al agua, combustibles, cloruros, químicos, etc. 
 Bajo Modulo de elasticidad 
 Antiderrapante. Seguro al tráfico. 
 Fácil de Instalar. 
 Alta resistencia mecánica y abrasiva. 
 Su bajo espesor 3/16” (4mm) a 3/8” (9mm) no agrega peso a la losa. 
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Componentes del sistema 
El sistema lo compone una capa imprimante. Esta capa es una resina epóxica de 
muy baja viscosidad que tiene la función de penetrar todos los poros, microfisuras y 
preparar la superficie para la capa base. 
La capa base es una resina epóxica de mediana viscosidad que se aplica a un 
espesor promedio de 3/16″ con squeegees dentados. Con un rodillo de púas se le 
extrae las burbujas de aire que puedan estar en la resina. Finalmente se agrega 
sobre la resina aun fresca arena de cuarzo seca y limpia en exceso. Una vez seque 
la resina se remueve el excedente de arena que no quedo adherida. 
Se aplica una capa final de sello para garantizar que el agregado quede sellado y 
bien adherido además de incrementarle las resistencias químicas”  
 
FIGURA 2: Componentes del sistema. 
 
3. RESULTADOS Y ANÁLISIS. 
 
Diagnóstico sobre la Inspección Principal de Campo 
El estudio se inició con una visita de campo al Puente El Cortijo ubicado en la ciudad 
de Bogotá D.C. con el fin de dar aplicabilidad a lo estipulado en el Manual para la 
Inspección Visual de Pavimentos Flexibles del Instituto Nacional de Vías-INVIAS en 
cuanto a la carpeta asfáltica y para la inspección del puente se tomó como referencia 
el Manual para la Inspección Visual de Puentes y Pontones del Instituto Nacional de 
Vías-INVIAS.  
18 
 
Los resultados del estado de la carpeta asfáltica fueron los siguientes: 
 
Tipos de daños detectados en el costado noroccidental del puente El Cortijo. 
 
                                      
FIGURA 3: Presencia del área de la junta de dilatación.                    FIGURA 4: Parche con presencia de daños, piel 
en mal estado Pérdida de agregado, presencia de de cocodrilo         severidad alta. 
cabezas duras, desgaste superficial, severidad alta. 
 
                                     
FIGURA 5: Refuerzo de la placa inferior en lámina de acero                 FIGURA 6: Reparación parche con presencia   
y parales, piel de cocodrilo  severidad alta.                                            de daños, severidad alta. 
 
                                   
FIGURA 7: Reparación parche con presencia                                         FIGURA 8: Fisuras longitudinales, severidad baja. 
de daños, severidad media. 
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FIGURA 9: Fisuras transversales, severidad baja.                                  FIGURA 10: Fisuras transversales, severidad baja. 
 
                                         
FIGURA 11: Pérdida de agregado, severidad media.                                FIGURA 12: Fisuras transversales, severidad baja. 
 
                                         
FIGURA 13: Fisura por reflexión de juntas en placas de                         FIGURA 14: Presencia de cabezas duras, severidad alta. 
concreto, severidad alta. 
 
 
                                                                      
 
FIGURA 15: Fisuras por  reflexión  de junta en toda la calzada,                          FIGURA 16: Bache, severidad alta. 
 piel de cocodrilo , severidad alta. 
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Tipos de daños detectados en el costado suroccidental del puente El Cortijo. 
 
                            
FIGURA 17: Fisura transversal, no hay junta del puente.                    FIGURA 18: Ausencia de junta de expansión en el puente,   
Severidad alta.                                                         se genera refracción de la fisura transversal. Severidad 
alta. 
 
                                        
FIGURA 19: Fisura transversal en unión de placas                         FIGURA 20: Drenajes. Fisura por reflexión de juntas,  
de concreto. Severidad alta.                                                               severidad alta. 
 
                                                         
 
FIGURA 21: No hay junta del puente por unión de                                FIGURA 22: No hay junta del puente. Fisura por reflexión 
placas. Fisura por reflexión de juntas, severidad alta.                   de  juntas, severidad alta. 
. 
 
En cuanto a  la estructura del puente, los resultados fueron: 
 
 
21 
 
 
Figura 23: Refuerzo de la placa inferior en lámina de acero y parales, presencia de  baches en la carpeta asfáltica  del Puente El 
Cortijo, costado Noroccidental. 
 
 
Figura 24:Vista Lateral donde se observan las vigas del puente.  
 
 
Figura 25: Vista Inferior del puente costado suroccidental, se observan 3 vigas simplemente apoyadas. 
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Figura 26: .Vista Inferior del puente costado noroccidental, se observan 5 vigas. 
 
Así mismo, mediante la siguiente gráfica se relacionan los tipos de daños 
presentados con su respectivo porcentaje. 
 
 
 
Gráfica 1: Porcentaje de Daños vs. Tipo de Daño. Carpeta Asfáltica puente El Cortijo 
 
 
De acuerdo a que los porcentajes arrojados por tipo de daño son relativamente 
mínimos, se puede concluir que la carpeta asfáltica del puente El Cortijo, en términos 
generales se encuentra en un estado aceptable; no obstante a continuación se 
mencionarán las posibles causas que generaron dichos fallos. 
0
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TIPO DE DAÑO CAUSAS POSIBLES 
Pérdida de Agregado (PA) • Problemas de adherencia entre agregado y asfalto. 
• Uso de agregados contaminados con finos o agregados muy absorbentes. 
• Lluvia durante la aplicación o el fraguado del ligante asfáltico. 
• Deficiencia de compactación de la carpeta asfáltica. 
Cabezas duras (CD) • Uso de agregados gruesos con tamaño inadecuado. 
• Distribución granulométrica deficiente en el rango de las arenas. 
• Segregación de los agregados durante su manejo en obra. 
• Heterogeneidad en la dureza de los agregados. 
Desgaste Superficial  (DSU) • Falta de adherencia del asfalto con los agregados. 
• Deficiente dosificación de asfalto en la mezcla. 
• Acción intensa del agua u otros agentes abrasivos además del tránsito. 
Parche (PCH) • Procesos constructivos deficientes. 
• Progresión del daño inicial por el cual debió realizarse el parcheo (cuando la 
intervención fue inadecuada para solucionar el problema). 
• Propagación de daños existentes en las áreas aledañas al parche. 
Fisura Longitudinal y Transversal 
(FL y FT) 
• Rigidización de la mezcla asfáltica.  
• Reflexión de grietas de las capas inferiores, generadas en materiales estabilizados 
o por grietas o juntas existentes en placas de concreto hidráulico subyacentes. 
Otra causa para la conformación de Fisuras Longitudinales es: 
 
• Fatiga de la estructura, usualmente se presenta en las huellas del tránsito. 
Otras causas para la conformación de Fisuras Transversales son: 
 
• Cambios de niveles en las placas 
• Riego de liga insuficiente o ausencia total. 
• Espesor insuficiente de la capa de rodadura. 
Fisura por Reflexión de Juntas 
(FJT) 
• Son generadas por los movimientos de las juntas entre las placas de concreto e, 
debido a los cambios de temperatura y de humedad y el tránsito pesado.(vibración) 
Piel de Cocodrilo (PC) La causa más frecuente es la falla por fatiga de la estructura o de la carpeta asfáltica 
principalmente debido a: 
• Espesor de estructura insuficiente. 
• Deformaciones de la subrasante. 
 
• Rigidización de la mezcla asfáltica en zonas de carga (por oxidación del asfalto o 
envejecimiento). 
• Compactación deficiente de las capas asfálticas. 
• Deficiencias en la elaboración de la mezcla asfáltica: exceso de mortero en la 
mezcla, uso de asfalto de alta penetración (hace deformable la mezcla), deficiencia 
de asfalto en la mezcla (reduce el módulo). 
• Reparaciones mal ejecutadas, deficiencias de compactación, juntas mal elaboradas 
e implementación de reparaciones que no corrigen el daño. 
Todos estos factores pueden reducir la capacidad estructural. 
 
Tabla 1: Posibles causas de los daños presentados en la carpeta asfáltica del puente El Cortijo. 
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Con base en el análisis anterior a continuación se establecen las posibles 
recomendaciones y soluciones a tenerse en cuenta para garantizar la conservación y 
el correcto funcionamiento  del puente El Cortijo así como de otros puentes, los 
cuales hacen parte integral de las obras de infraestructura vial del País. 
 
Para la carpeta asfáltica de los puentes, se recomienda diseñar mezclas con otro tipo 
de materiales (polímeros, fibras, grano de caucho…) que obtengan un mejor 
comportamiento de acuerdo a las solicitaciones (tránsito, temperatura, humedad) ó  
tener en cuenta las especificaciones técnicas del INVIAS e IDU en cuanto a la 
mezcla de los pavimentos para puentes y viaductos. 
 
Se debe realizar una inspección visual para la evaluación de cada uno de los 
componentes del puente de manera constante no solamente para verificar el 
cumplimiento contractual.  
 
Todos los elementos que hacen parte integral del puente deben estar funcionando 
correctamente, ya que si uno de ellos presenta algún tipo de afectación de manera 
inmediata incide en el comportamiento de la carpeta asfáltica donde es importante 
mencionar la función de las juntas que consiste en  asegurar que los movimientos 
totales del puente proyectados sobre las mismas se cumplan a cabalidad sin 
deteriorar los elementos estructurales y de esta manera garantizar la capa de 
rodadura del puente para su óptimo confort. 
 
Otro elemento importante a tener en cuenta en el comportamiento de la carpeta 
asfáltica son los drenajes los cuales deben ser adecuados en número y tamaño con 
el fin de evitar el estancamiento del agua sobre la superficie del puente. 
Para el caso de estudio, se observó que el puente del costado noroccidental no 
contaba con dichas obras, lo cual se refleja en que el número de daños fue más 
significativo en este sector. 
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De acuerdo a los daños presentados en la obra, la reparación recomendada es la 
reposición de la carpeta asfáltica con su respectivo mantenimiento de tipo periódico y 
rutinario, actividades que no solamente se deben realizar al pavimento sino a todos 
los elementos que componen la estructura del puente. 
 
4.  CONCLUSIONES 
 
Como se mencionó anteriormente es importante tener claridad en el tipo de mezcla a 
utilizar en un puente, las especificaciones de INVIAS e IDU recomiendan mezclas 
densas, donde se puede contemplar que sean de bajo módulo con  el fin de que   el 
pavimento no tenga un comportamiento tan rígido. 
Para garantizar la vida útil tanto de la carpeta asfáltica de un puente como de su 
estructura en general es indispensable las obras de drenaje con el fin de disminuir el 
daño de infiltración. Su buen funcionamiento depende del mantenimiento de limpieza 
y alargue que se le realice a los drenes localizados en los tableros de los puentes. 
Otro aspecto a considerar en el buen funcionamiento de esta obra, es el 
mantenimiento que se les debe realizar a las juntas de expansión en especial a los 
guardacantos, los cuales se deben reforzar para proteger los bordes de las juntas y 
el pavimento evitando  el movimiento o afectación de la carpeta. 
Indiscutiblemente el tránsito de vehículos pesados sumado a las condiciones 
ambientales son factores que inciden representativamente en el estado del 
pavimento del puente, por lo cual se hace necesario realizar estudios para la 
actualización del tránsito promedio diario (TPD) y así poder controlar la capacidad de 
carga permitida en el puente en las obras construidas e incluir dicha información en 
los nuevos proyectos. 
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